Design of Optimization of Track Section Branná - Ostružná in km 12,677 - 15,3 by Veselý, Miroslav
VYSOKÉ UČENÍ TECHNICKÉ V BRNĚ 








FAKULTA STAVEBNÍ  
ÚSTAV ŽELEZNIČNÍCH KONSTRUKCÍ A STAVEB 
  
  
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING 
INSTITUTE OF RAILWAY STRUCTURES AND CONSTRUCTIONS 
  
  
NÁVRH OPTIMALIZACE TRAŤOVÉHO ÚSEKU BRANNÁ - 
OSTRUŽNÁ V KM 12,677 - 15,3 
DESIGN OF OPTIMIZATION OF TRACK SECTION BRANNÁ - OSTRUŽNÁ IN KM 12,677 - 15,3 
BAKALÁŘSKÁ PRÁCE 
BACHELOR'S THESIS 
AUTOR PRÁCE                   Miroslav Veselý  
AUTHOR 
VEDOUCÍ PRÁCE               doc. Ing. OTTO PLÁŠEK, Ph.D. 
SUPERVISOR 
BRNO 2012                   
VYSOKÉ UČENÍ TECHNICKÉ V BRNĚ 
FAKULTA STAVEBNÍ 
  
Studijní program B3607 Stavební inženýrství 
Typ studijního programu Bakalářský studijní program s prezenční formou studia 
Studijní obor 3647R013 Konstrukce a dopravní stavby 
Pracoviště Ústav železničních konstrukcí a staveb 
ZADÁNÍ BAKALÁŘSKÉ PRÁCE 
Student Miroslav Veselý 
Název 
Návrh optimalizace traťového úseku Branná - 
Ostružná v km 12,677 - 15,3 
Vedoucí bakalářské práce doc. Ing. Otto Plášek, Ph.D. 
Datum zadání 
bakalářské práce 
30. 11. 2011 
Datum odevzdání 
bakalářské práce 
25. 5. 2012 
V Brně dne 30. 11. 2011 
     .............................................           .............................................      
doc. Ing. Otto Plášek, Ph.D. 
Vedoucí ústavu 
prof. Ing. Rostislav Drochytka, CSc. 
Děkan Fakulty stavební VUT 
 
  
Podklady a literatura 
Geodetické zaměření  
Nákresný přehled trati  
Vzorové listy železničního spodku 
Předpisy SŽDC S3 Železničního svršku a S4 Železniční spodek 
ČSN 73 6360–1 Konstrukční a geometrické uspořádání koleje železničních drah a její 
prostorová poloha – Část 1: Projektování 
Vyhláška 369/2001 Sb. ve znění pozdějších úprav 
Vzorové listy železničního spodku 
ČSN 73 6301 – Projektování železničních drah  
Zásady pro vypracování 
V traťovém úseku navrhněte optimalizaci geometrických parametrů koleje, navrhněte zvýšení 
rychlosti na maximální možnou hodnotu. Navrhněte vhodnou skladbu železničního svršku 
vzhledem k rychlosti, kategorii trati a provoznímu zatížení, navrhněte vhodnou konstrukci 
pražcového podloží. Navrhněte typ konstrukce u železničních přejezdů (polní žel. bet. panely, 
asfaltové komunikace – pryžové panely), na přejezdech bez přejezdového zabezpečovacího 
zařízení doplňte rozhledové trojúhelníky.  
Předepsané přílohy 
Licenční smlouva o zveřejňování vysokoškolských kvalifikačních prací 
1. Technická a průvodní zpráva 
2. Situace 1:1000 
3. Podélný řez 1:2000/200 
4. Charakteristické příčné řezy 1:50 
5. Výkaz výměr 
6. Návrh technologického postupu  
.............................................      
doc. Ing. Otto Plášek, Ph.D. 
Vedoucí bakalářské práce 
 
 VYSOKÉ UČENÍ TECHNICKÉ V BRNĚ 
 FAKULTA STAVEBNÍ 
 
 
POPISNÝ SOUBOR ZÁVĚREČNÉ PRÁCE 
Vedoucí práce doc. Ing. Otto Plášek, Ph.D. 
Autor práce Miroslav Veselý 
  
Škola Vysoké učení technické v Brně 
Fakulta Stavební 
Ústav Ústav železničních konstrukcí a staveb 
Studijní obor 3647R013 Konstrukce a dopravní stavby 
Studijní 
program 
B3607  Stavební inženýrství 
  
Název práce Návrh optimalizace traťového úseku Branná - Ostružná v km 12,677 - 15,3 
Název práce v 
anglickém 
jazyce 
Design of Optimization of Track Section Branná - Ostružná in km 12,677 - 
15,3 




Jazyk práce Čeština 
Datový formát 
elektronické 
verze   
 
  
Anotace práce Cílem mé bakalářské práce je navrhnout v daném traťovém úseku 
optimalizaci geometrických parametrů koleje, případně zvýšit traťovou 
rychlost. Dalším úkolem je navrhnout vhodnou skladbu železničního svršku 
vzhledem k rychlosti, kategorii trati a provoznímu zatížení, a dále navrhnout 
vhodnou konstrukci pražcového podloží. Dále je cílem navrhnout typ 
konstrukce u železničních přejezdů, na přejezdech bez PZZ pak doplnit 
rozhledové trojúhelníky. 
Anotace práce v 
anglickém 
jazyce 
The objective of my thesis is to propose a given section of line optimization 
of geometrical parameters of tracks, and also to increase the line speed. 
Another task is to design a suitable structure of the railway bed due to the 
speed category of track and traffic load, and propose a suitable design 
sleeper base. In addition to design a type of construction at level crossings, 
the crossings without AD then add necessary view triangles. 
Klíčová slova Optimalizace, železniční svršek, pražcové podloží, odvodnění, rozhledové 
trojúhelníky, technologie prací, geometrické parametry koleje 
Klíčová slova v 
anglickém 
jazyce 
Optimalization, railway bed, sleeper base, drainage, view triangles , 
technology of works, geometrical parameters of tracks 
 
Bibliografická citace VŠKP 
  
VESELÝ, Miroslav. Návrh optimalizace traťového úseku Branná - Ostružná v km 12,677 - 
15,3. Brno, 2012. 18s., 66 s. příl. Bakalářská práce. Vysoké učení technické v Brně, Fakulta 
stavební, Ústav železničních konstrukcí a staveb. Vedoucí práce doc. Ing. Otto Plášek, Ph.D.. 






































Prohlašuji, že elektronická forma odevzdané práce je shodná s odevzdanou listinnou formou. 
  
  




                                                             ……………………………………………………… 
                                                                                           podpis autora 







































Prohlašuji, že jsem bakalářskou práci zpracoval(a) samostatně a že jsem uvedl(a) všechny 








                                                             ……………………………………………………… 
                                                                                           podpis autora 














































Rád bych touto cestou poděkoval vedoucímu své bakalářské práce doc. Ing. Otto 




  BAKALÁŘSKÁ PRÁCE      Miroslav Veselý 
 Návrh optimalizace traťového úseku  květen 2012 





VYSOKÉ UČENÍ TECHNICKÉ V BRNĚ 




FAKULTA STAVEBNÍ  
ÚSTAV ŽELEZNIČNÍCH KONSTRUKCÍ A 
STAVEB 
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING 














BRNO 2012                                                                                                          Miroslav Veselý 
  BAKALÁŘSKÁ PRÁCE      Miroslav Veselý 
 Návrh optimalizace traťového úseku  květen 2012 









2. Směrové poměry……………………………………………………………………………………  4 
2.1 Původní stav 
2.2 Nový stav 
3. Sklonové poměry…………………………………………………………………………………… 7 
3.1 Původní stav  
3.2 Nový stav 
4. Železniční svršek…………………………………………………………………………………… 8 
4.1 Stávající železniční svršek 
4.2 Nový železniční svršek 
5. Železniční spodek……………………………………………………………………………………9 
5.1 Pláň tělesa železničního spodku 
5.2 Stávající odvodnění 
5.3 Nové odvodnění 
5.4 Rozšíření tělesa železničního spodku 
5.5 Zárubní a opěrné zdi 
6. Objekty a křížení ……………………………………………………………………………………11 
6.1 Mostní objekt 
6.2 Propustky 
6.3 Křížení s pozemními komunikacemi 
7. Závěr……………………………………………………………………………………………………… 13 










  BAKALÁŘSKÁ PRÁCE      Miroslav Veselý 
 Návrh optimalizace traťového úseku  květen 2012 






Řešený úsek se nachází na jednokolejné celostátní trati 292 Šumperk – 
Krnov, resp. mezi stanicemi Branná a Ostružná ve staničení 12,677-
15,300. Rekonstrukce bude provedena z důvodu optimalizace 
geometrických parametrů koleje a zvýšení traťové rychlosti. 
V současnosti je v daném úseku traťová rychlost 40 km/h, 
po rekonstrukci se zvýší na 50 km/h. Úpravy povedou ke zkrácení jízdní 
doby vlaků osobní přepravy a k vyššímu komfortu cestování. 
 
1.2 Zadání 
Cílem práce je navrhnout v daném traťovém úseku optimalizaci 
geometrických parametrů koleje, případně zvýšit traťovou rychlost. 
Dalším úkolem je navrhnout vhodnou skladbu železničního svršku 
vzhledem k rychlosti, kategorii trati a provoznímu zatížení, a dále 
navrhnout vhodnou konstrukci pražcového podloží. Dále je cílem 
navrhnout typ konstrukce u železničních přejezdů, na přejezdech bez PZZ 
pak doplnit rozhledové trojúhelníky. 
 
1.3 Podklady 
Podklady k práci tvoří mapa se zaměřenými geodetickými body trati, 
nákresný přehled železničního svršku trati a záznamy z prohlídky trati. 
Geodetické zaměření trati neobsahuje dostatek bodů pro podrobné řešení 
celého úseku. Zaměřeny jsou body v ose trati, několik příčných řezů 
a stavby a objekty v oblasti drážního tělesa. Důvodem jsou složité terénní 
podmínky, kdy trať prochází v úzkých skalních zářezech a na vysokých 
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2. Směrové poměry 
Souřadnicový systém je S-JTSK. Daný úsek začíná ve stanici Branná v km 
12,677 a končí v km 15,300. 
 
 
2.1 Původní stav 
Stávající stav byl získán pomocí vyrovnání tečen a oblouků, a zároveň 
pomocí nákresného přehledu trati. 
 
Staničení [km] Popis 
12,677 000 ZÚ (přímá dl. 116,000m) 
12,793 000 ZP (Lk=26,010m) 
12,819 000 ZO (R=191m; V=40km/h; D=45mm; do=134,010m) 
12,953 000 KO (Lk=26,010m) 
12,979 000 KP (přímá dl. 14,970m) 
12,994 000 ZP (Lk=28,010m) 
13,022 000 ZO (R=185m; V=40km/h; D=69mm; do=41,260m) 
13,063 000 KO (Lk=28,010m) 
13,091 000 KP (přímá dl. 19,720m) 
13,111 000 ZP (Lk=30,020m) 
13,141 000 ZO (R=186m; V=40km/h; D=69mm; do=110,860m) 
13,252 000 KO (Lk=30,020m) 
13,282 000 KP (přímá dl. 90,100m) 
13,372 000 ZP (Lk=28,010m) 
13,400 000 ZO (R=186m; V=40km/h; D=69mm; do=43,920m) 
13,444 000 KO (Lk=28,010m) 
13,472 000 KP (přímá dl. 16,060m) 
13,488 000 ZP (Lk=28,010m) 
13,516 000 ZO (R=185m; V=40km/h; D=69mm; do=240,070m) 
13,756 000 KO (Lk=28,010m) 
13,784 000 KP (přímá dl. 28,910m) 
13,813 000 ZP (Lk=30,020m) 
13,843 000 ZO (R=190m; V=40km/h; D=67mm; do=116,100m) 
13,959 000 KO (Lk=30,020m) 
13,989 000 KP (přímá dl. 16,860m) 
14,006 000 ZP (Lk=30,020m) 
14,036 000 ZO (R=189m; V=40km/h; D=67mm; do=105,360m) 
14,141 000 KO (Lk=30,020m) 
14,171 000 BO (Lk=33,020m) 
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14,204 000 ZO (R=187m; V=40km/h; D=74mm; do=86,500m) 
14,291 000 KO (Lk=33,020m) 
14,324 000 KP (přímá dl. 227,460m) 
14,551 000 ZP (Lk=26,000m) 
14,577 000 ZO (R=419m; V=40km/h; D=28mm; do=152,290m) 
14,729 000 KO (Lk=26,000m) 
14,755 000 KP (přímá dl. 14,710m) 
14,770 000 ZP (Lk=30,020m) 
14,800 000 ZO (R=184m; V=40km/h; D=69mm; do=90,950m) 
14,891 000 KO (Lk=30,020m) 
14,921 000 KP (přímá dl. 20,010m) 
14,941 000 ZP (Lk=29,020m) 
14,970 000 ZO (R=181m; V=40km/h; D=71mm; do=135,580m) 
15,106 000 KO (Lk=29,020m) 
15,135 000 KP (přímá dl. 165,000m) 
15,300 000 KÚ 
 
2.2 Nový stav  
Nový stav byl navržen v původní trase za použití přechodnic typu 
klotoida, přičemž bylo snahou dodržet co nejmenší posuny bodů osy. 
Krátké mezipřímé byly ve třech případech nahrazeny inflexním motivem. 
Problémová místa s většími posuny se nacházela především v oblastech 
přechodnic, kde byla nahrazována původní kubická parabola klotoidou. 
Největší problém byl v km 14,164 632, kde se nacházel v původní trase 
bod obratu. Bylo nutné najít nejvhodnější řešení, aby posuny v obou 
navazujících obloucích byly přibližně stejně velké, neboť při zmenšení 
v prvním oblouku nastalo v druhém oblouku zvětšení posunů.  
Traťovou rychlost bylo možné zvýšit až na 50km/h, což by i při velkých 
podélných sklonech neměl být pro moderní vlaky problém. 
 
Staničení [km] Popis 
12,677 000 ZÚ (přímá dl. 103,639m) 
12,780 639 ZP (n=7,35V; Lk=34,200m; A=81; m=0,255m) 
12,814 839 ZO (R=191m; V=50km/h; D=93mm; I=61mm; alfas=53,7466g; do=124,864m) 
12,939 702 KO (n=8,30V; Lk=38,576m; A=86; m=0,325m; T=105,117m) 
12,978 279 BO (n=9,01V; Lk=40,099m; A=86; m=0,364m; T=55,269m) 
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13,018 378 ZO (R=184m; V=50km/h; D=89mm; I=72mm; alfas=24,1788g; do=32,059m) 
13,050 437 KO (n=7,99V; Lk=35,550m; A=81; m=0,286m; T=53,402m) 
13,085 987 KP (přímá dl. 15,606m) 
13,101 593 ZP (n=7,99V; Lk=35,550m; A=81; m=0,286m; T=90,865m) 
13,137 143 ZO (R=184m; V=50km/h; D=89mm; I=72mm; alfas=48,0786g; do=103,410m) 
13,240 553 KO (n=7,99V; Lk=35,550m; A=81; m=0,286m; T=90,865m) 
13,276 103 KP (přímá dl. 83,905m) 
13,360 008 ZP (n=7,99V; Lk=35,550m; A=81; m=0,286m; T=54,778m) 
13,395 558 ZO (R=184m; V=50km/h; D=89mm; I=72mm; alfas=25,0281g; do=33,419m) 
13,428 977 KO (n=9,50V; Lk=42,288m; A=88; m=0,405m; T=57,548m) 
13,471 265 BO (n=9,49V; Lk=41,752m; A=88; m=0,393m; T=185,382m) 
13,513 017 ZO (R=184,8m; V=50km/h; D=88mm; I=71mm; alfas=92,5246g; 
do=230,157m) 
13,743 174 KO (n=7,98V; Lk=35,100m; A=81; m=0,278m; T=182,189m) 
13,778 274 KP (přímá dl. 24,874m) 
13,803 148 ZP (n=7,53V; Lk=34,650m; A=81; m=0,265m; T=93,227m) 
13,837 798 ZO (R=188,5m; V=50km/h; D=92mm; I=65mm; alfas=48,6802g; 
do=109,490m) 
13,947 288 KO (n=7,53V; Lk=34,650m; A=81; m=0,265m; T=93,227m) 
13,981 938 KP (přímá dl. 15,306m) 
13,997 244 ZP (n=7,80V; Lk=35,100m; A=81; m=0,276m; T=86,724m) 
14,032 344 ZO (R=186m; V=50km/h; D=90mm; I=69mm; alfas=45,2751g; do=97,171m) 
14,129 516 KO (n=7,80V; Lk=35,116m; A=81; m=0,276m; T=86,731m) 
14,164 632 BO (n=7,99V; Lk=35,567m; A=81; m=0,287m; T=78,106m) 
14,200 199 ZO (R=183,7m; V=50km/h; D=89mm; I=72mm; alfas=40,3422g; do=80,851m) 
14,281 050 KO (n=7,99V; Lk=35,550m; A=81; m=0,287m; T=78,098m) 
14,316 600 KP (přímá dl. 232,940m) 
14,549 540 ZP (n=7,33V; Lk=15,750m; A=81; m=0,025m; T=98,344m) 
14,565 290 ZO (R=419m; V=50km/h; D=43mm; I=28mm; alfas=27,0742g; do=162,443m) 
14,727 733 KO (n=7,33V; Lk=15,750m; A=81; m=0,025m; T=98,344m) 
14,743 483 KP (přímá dl. 17,491m) 
14,760 974 ZP (n=7,99V; Lk=35,550m; A=81; m=0,288m; T=80,082m) 
14,796 524 ZO (R=183m; V=50km/h; D=89mm; I=73mm; alfas=41,7254g; do=84,392m) 
14,880 916 KO (n=7,99V; Lk=35,550m; A=81; m=0,288m; T=80,082m) 
14,916 466 KP (přímá dl. 15,223m) 
14,931 689 ZP (n=8,37V; Lk=36,000m; A=80; m=0,300m; T=105,796m) 
14,967 689 ZO (R=180m; V=50km/h; D=86mm; I=78mm; alfas=57,6999g; do=127,143m) 
15,094 832 KO (n=8,37V; Lk=36,000m; A=80; m=0,300m; T=105,796m) 
15,130 832 KP (přímá dl. 169,168m) 
15,300 000 KÚ 
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3. Sklonové poměry 
 
3.1 Původní stav 
Zvolený výškový systém je Balt po vyrovnání.  
Výšky bodů v temeni kolejnice byly součástí podkladové mapy 
geodetického zaměření.  
Trať stoupá v celém stanoveném úseku. Nejvyšší sklony jsou přes 30 ‰. 
Trasa konstantního odporu nebyla nalezena.  
 
3.2 Nový stav 
Nové řešení sklonových poměrů je výsledkem snahy o zachování co 
nejmenších výškových rozdílů mezi původním a novým stavem. Je 
navrženo 15 lomů sklonu o shodném poloměru Rv=2000m. Dva lomy 
sklonu jsou navrženy o poloměru Rv=1000m, především kvůli složitým 
sklonovým podmínkám v některých úsecích. Především bylo nutné 
zkrátit zaoblení lomu sklonu kvůli jeho přesahu do oblasti přechodnice. 
Trať stoupá ve směru staničení, maximální sklon je 31,12‰. 
 
Staničení [km] Popis Výška nivelety TK 
[m.n.m.] 
12,677 000 ZÚ (stoupá 17,07‰, dl. 30,190m) 583,29 
12,707 190 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=10,603m; 
yv=0,028m; stoupá 27,97‰, dl. 176,440m) 
583,75 
12,883 630 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=2,095m; 
yv=0,001m; stoupá 25,57‰, dl. 280,650m) 
588,63 
13,164 290 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=3,154m; 
yv=0,002m; stoupá 28,73‰, dl. 168,560m) 
595,81 
13,332 850 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=2,639m; 
yv=0,002m; stoupá 26,09‰, dl. 210,560m) 
600,65 
13,543 410 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=4,192m; 
yv=0,004m; stoupá 21,90‰, dl. 98,620m) 
606,15 
13,642 030 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=4,325m; 
yv=0,005m; stoupá 26,22‰, dl. 93,010m) 
608,31 
13,735 040 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=7,875m; 
yv=0,016m; stoupá 18,35‰, dl. 55,860m) 
610,75 
13,790 890 Lom sklonu (Rv=1000m; tz=5,812m; 
yv=0,017m; stoupá 6,72‰, dl. 101,360m) 
611,77 
13,892 250 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=5,369m; 
yv=0,007m; stoupá 12,09‰, dl. 97,850m) 
612,45 
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13,990 110 Lom sklonu (Rv=1000m; tz=3,265m; 
yv=0,005m; stoupá 18,62‰, dl. 92,790m) 
613,63 
14,082 900 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=9,110m; 
yv=0,021m; stoupá 27,73‰, dl. 149,380m) 
615,36 
14,232 280 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=2,318m; 
yv=0,001m; stoupá 25,41‰, dl. 188,730m) 
619,51 
14,421 020 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=2,315m; 
yv=0,001m; stoupá 27,73‰, dl. 422,270m) 
624,30 
14,843 280 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=3,470m; 
yv=0,003m; stoupá 24,26‰, dl. 156,310m) 
636,01 
14,999 600 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=3,758m; 
yv=0,004m; stoupá 28,02‰, dl. 142,810m) 
639,80 
15,142 400 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=3,098m; 
yv=0,002m; stoupá 31,12‰, dl. 125,440m) 
643,80 
15,267 840 Lom sklonu (Rv=2000m; tz=15,166m; 
yv=0,058m; stoupá 15,95‰, dl. 32,160m) 
647,71 




4. Železniční svršek 
 
4.1 Stávající železniční svršek 
Pochůzkou trati byl zjištěn nevyhovující stav stávajícího železničního 
svršku, především znečištěná místa, boční ojetí kolejnic a občasná vůle 
v upevnění kolejnic a podkladnic.  
Stávající kolejový rošt je tvořen stykovanými kolejnicemi S49, dřevěnými 
pražci a různými typy upevnění, přičemž převažují žebrové podkladnice 
a svěrky ŽS4. 
 
4.2 Nový železniční svršek  
Navržený železniční svršek tvoří kolejové lože tvaru lichoběžníku, 
složené ze štěrku frakce 31,5/63, tloušťky 0,350m. Sklon svahu 
kolejového lože je 1:1,25.  
Dále projekt uvažuje použití vyzískaných kolejových polí, tvořených 
pražci SB8, podkladnicemi S4pl, svěrkami ŽS4 a regenerovanými 
kolejnicemi S49.  
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V případě použití nových kolejových polí je možné použít pražce B03, 
svěrky W14 a kolejnice 49E1. V celém úseku bude zřízena bezstyková 
kolej dle inovovaného předpisu SŽDC S3/2. Rozdělení pražců „d.“ 
V úseku obvodu stanice Branná nebylo zřízeno zapuštěné kolejové lože, 
jelikož se ve stanici nepředpokládá posun. 
 
5. Železniční spodek 
 
5.1 Pláň tělesa železničního spodku 
Projekt přednostně s úpravou pláně železničního tělesa nepočítá, 
převážně z důvodu chybějících geotechnických a hydrologických 
podkladů pro daný úsek trati.  
Většina úseku je situována do skalních zářezů, pláň tělesa železničního 
spodku je proto tvořena převážně skalním podložím. Předpokládaný 
sklon pláně tělesa železničního spodku je jednostranný o velikosti 3%, 
především z důvodu správného odvodnění železničního tělesa. 
 
5.2 Stávající odvodnění  
V rekonstruovaném úseku se v současnosti nachází pouze nezpevněné 
nefunkční příkopy a jen v některých místech. Trativody ani jiné 
odvodňovací konstrukce nebyly zjištěny.  
 
5.3 Nové odvodnění 
Daný úsek je převážně veden ve skalním zářezu, proto navržené příkopy 
odpovídají typu odvodnění ve skalním zářezu dle přepisu SŽDC S4 
a daných vzorových listů. Odvodnění je tvořeno rigoly z prostého betonu 
C16/20, u hrany pláně železničního tělesa zakončenými tvárnicí Tischer. 
V úsecích, kde drážní těleso prochází zářezem v zeminách, případně kde 
se odklání od hrany pláně tělesa železničního spodku, byl navržen 
zpevněný příkop tvárnicí TZZ3 na betonovém loži C12/15 tloušťky 
minimálně 0,1m.  
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V místě přiblížení trati k tělesu silnice II/369 není možné umístit 
příkopové tvárnice, proto bylo navrženo řešení příkopovým žlabem J 
na betonovém loži C12/15 tloušťky minimálně 0,15m.  
U konce úseku se pak nachází nezpevněný příkop lichoběžníkového tvaru 
o šířce dna 0,4m. V místech úrovňových přejezdů bude odvodnění 
realizováno pomocí odvodňovacích žlabů. 
 
Staničení [m] Příkop Zpevnění 
12,677 000 pravostranný C16/20+Tischer 
12,774 439 oboustranný C16/20+Tischer 
12,913 643 pravostranný C16/20+Tischer 
13,431 170 oboustranný C16/20+Tischer 
13,559 167 pravostranný C16/20+Tischer 
14,013 544 pravostranný TZZ3 
14,043 698 - - 
14,055 257 levostranný TZZ3 
14,154 238 levostranný C16/20+Tischer 
14,314 551 levostranný TZZ3 
14,657 058 levostranný C16/20+Tischer 
14,686 224 oboustranný C16/20+Tischer 
14,733 537 levostranný C16/20+Tischer 
14,802 009 oboustranný C16/20+Tischer 
14,933 113 levostranný TZZ3 
15,103 729 oboustranný TZZ3 
15,188 692 levostranný TZZ3 
15,227 193 levostranný Příkopový žlab J 
15,269 272 - - 
15,289 722 levostranný nezpevněný 
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5.4 Rozšíření tělesa železničního spodku 
Kvůli nevyhovující šířce pláně tělesa železničního spodku je v úseku km 
12,913 643 – km 12,973 151 navrženo rozšíření pomocí vyzískaných 
betonových pražců, které jsou uloženy na beton C12/15 tloušťky 0,15m. 
Pražce ve dvou řadách budou spojeny ocelovou sponou průměru 16mm. 
Zpevnění bude poté zasypáno štěrkodrtí.  
 
5.5 Zárubní a opěrné zdi 
V daném úseku se nachází jedna zárubní a pět opěrných kamenných zdí. 
Většinou jde o zachovalé objekty, které by nebylo nutné rekonstruovat. 
Kvůli požadavku na minimální šířku pláně tělesa železničního spodku 
však bude nutné rozšíření v koruně u opěrných zdí a zárubní zeď je nutné 
rozložit a znovu vystavět hlouběji do terénu. Dané práce je nutné provést 
v nočních výlukách před samotnou hlavní rekonstrukcí úseku.  
 
6. Objekty a křížení 
 
6.1 Mostní objekt 
Na rekonstruovaném úseku se vyskytuje přesypaný klenbový kamenný 
železniční most přes místní komunikaci a řeku Brannou.  
Most je v dobrém stavu a není nutná jeho rekonstrukce. Šířkové 
uspořádání mostu nevyhovuje minimální šířce pláně tělesa železničního 
spodku, potřebná rekonstrukce by však byla velmi nákladná, proto s ní 
přednostně nepočítáme.  
 
6.2 Propustky 
V úseku se nachází 8 trubních propustků, u nichž byla v nedávné době 
provedena rekonstrukce spočívající ve zpevňující betonáži čel. Stávající 
propustky však neumožňují zřídit minimální šířku pláně tělesa žel. 
spodku 6,0m, proto bylo navrženo jejich rozšíření na požadované 
hodnoty.  
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6.3 Křížení s pozemními komunikacemi 
V km 14,565 290 se nachází železniční přejezd číslo P4282 s polní cestou. 
Přejezd bude rekonstruován současně s tratí a na závěr budou osazeny 
betonové panely, nájezd bude vyasfaltován. Je zde nutné použití 
upevňovadel s povrchovou antikorozní úpravou.  
Přejezd nesplňuje rozhledové podmínky (viz Příloha A) dle normy ČSN 73 
6380. Důvodem je směrové vedení trati v oblouku o malém poloměru 
směřujícím do oboustranného skalního zářezu a neudržovaná vegetace 
v obvodu trati. Řešením je buď snížení rychlosti vlaků přijíždějících 
ze směru od Ostružné, instalace zabezpečovacího zařízení nebo v krajním 
případě zrušení přejezdu.  
V km 15,285 124 se nachází přejezd číslo P4283 s pozemní komunikací 
II/369.  Přejezd bude rekonstruován během třídenní uzavírky. Bude 
vybetonována podkladní deska, provede se zasypání štěrkodrtí 
a štěrkem, zhutnění, pokládka kolejových polí a instalace přejezdových 
panelů STRAIL. Přejezd je zabezpečen zabezpečovacím zařízením 
bez závor.  
Staničení [m] Objekt 
12,913 643 Trubní propustek 
13,204 475 Trubní propustek 
13,562 320 Trubní propustek 
13,693 050 Trubní propustek 
14,043 698 Železniční most 
14,314 551 Trubní propustek 
14,565 290 Úrovňový přejezd 
14,594 744 Trubní propustek 
14,796 022 Trubní propustek 
14,973 321 Trubní propustek 
15,285 124 Úrovňový přejezd 
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Zvoleným řešením se podařilo splnit zadané podmínky rekonstrukce traťového 
úseku, včetně rekonstrukce železničního svršku, úpravy GPK a zvýšení rychlosti. 
Bylo navrženo řešení odvodnění. Projekt také navrhuje možné úpravy objektů 
trati včetně železničních přejezdů, propustků, opěrných a zárubní zdi. Byl 
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Příloha A – Rozhledové trojúhelníky – výpočtová část 
 Zadání: Traťová rychlost      Vž=50km/h 
   Rychlost nejpomalejšího vozidla    Vsn= 5km/h 
 Délka v ose jízdního pruhu od úrovně výstražného kříže k hranici 
nebezpečného pásma na opačné straně přejezdu Dp= 9m 
  Délka nejdelšího vozidla     Ds=12m 
Rozhledová délka pro nejpomalejší vozidlo                           
  
   
(     ) 
 Řešení: pro Ds=12m 
        
  
   
(     )  
  
 
(    )       
    pro Ds=8m 
   
  
   
(     )  
  
 
(   )       
    pro Ds=8m a Vž=40km/h 
   
  
   
(     )  
  
 
(   )       
